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Resumen 
Al analizar los TLC vigentes y suscritos en Colombia 
se identificó que la industria automotriz colombiana 
se encuentra en riesgo, al enfrentar a las grandes in-
dustrias que representan el mercado global de Esta-
dos Unidos, Corea, China y México; por lo anterior, 
surge la necesidad inmediata de realizar una rees-
tructuración en la operación de las ensambladoras 
nacionales. Para esto se desarrolló una investigación 
sobre las estrategias de integración utilizadas mun-
dialmente y se propone la utilización de la estrategia 
de suministro “SISCAI”, que consiste en la combi-
nación de características con mayor impacto de las 
estrategias evaluadas a través del proceso analítico 
jerárquico, adaptándola a las condiciones requeridas 
para operar en Colombia. Con la aplicación de la 
estrategia propuesta se reduce en 20% el inventario 
CKD, 45% la mano de obra directa a cargo de la en-
sambladora, incrementando la calidad del producto 
e impulsando y protegiendo la industria nacional.
Palabras clave: colaboración con proveedores, in-
tegración de proveedores, modelos de la industria 
automotriz, sector automotriz.
Abstract
Analyzing the current and signed TLCs in Colom-
bia, it was identified that the Colombian automo-
tive industry is at risk by facing the large industries 
that represent the United States, Korea, China and 
Mexico in the global market. Due to the above, the 
immediate need arises to carry out a restructuring 
in the operation of the national assemblers. For this, 
a research was carried out on the integration strate-
gies used worldwide and it is proposed the use of 
the "SISCAI" supply strategy, which consists of the 
combination of characteristics with greater impact 
of the strategies evaluated through the hierarchical 
analytical process, adapting it to the Conditions re-
quired to operate in Colombia. With the implemen-
tation of the proposed strategy, the CKD inventory 
is reduced by 20%, the direct labor by the assem-
bler 45%, increasing the quality of the product 
and boosting and protecting the national industry.
Keywords: automotive sector, collaboration su-
ppliers, models of the automotive industry, suppliers 
integration.
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INTRODUCCIÓN
En Colombia operan de manera activa ocho ensam-
bladoras: General Motors Colmotores, Sociedad 
de fabricación de automotores-Sofasa, Hino Mo-
tors Manufacturing S.A. (marca Hino-grupo Toyo-
ta), Compañía de Auto ensamble Nissan, Navitrans 
S.A: Agrale, Daimler y Fotón. Las cuatro primeras 
empresas concentran el 96% de la producción, en 
términos de unidades [1]. Las ensambladoras na-
cionales se encuentran en graves dificultades por 
las nuevas marcas que han venido tomando fuer-
za en el país, tal como sucedió con la desapareci-
da Compañía Colombiana Automotriz-Mazda, la 
cual cerró sus puertas el pasado 2014. Cada vez 
se hace más complejo mantener la producción y 
el posicionamiento de cada una de ellas frente a 
marcas como Kia, Hyundai y Volkswagen. Lo ante-
rior debido a que los vehículos importados llegan 
a muy bajos precios por la reducción arancelaria y 
a que estos productos han evolucionado en cuanto 
a diseño, garantía, tecnología, respaldo y calidad, 
factores que resultan ser de vital importancia para 
el consumidor final.
El Ministerio de Comercio, Industria y Turismo de 
Colombia ha realizado tratados de libre comercio 
con diferentes países, actualmente existen trece 
acuerdos vigentes, de los cuales hay potencias del 
sector automotriz como México, Brasil (Mercosur), 
EE. UU. y la unión europea. Adicionalmente se en-
cuentran suscritos acuerdos con países como Corea 
[2], el cual representa un riesgo muy alto por el 
conocido bajo costo en su mano de obra y su ex-
ponencial crecimiento en las ventas de los últimos 
8 años.
De otro lado, según la búsqueda realizada en las 
bases de datos ISIWEB y SCOPUS, se encontraron 
113 artículos relacionados con las palabras clave 
de búsqueda, que se clasificaron de acuerdo con 
la relevancia en su información y aportes que pu-
dieran generar a la presente investigación. En la 
totalidad de artículos analizados se identificaron 
doce tipos de integración que fueron clasificados 
de acuerdo con sus características y el nivel de im-
pacto de cada una de ellas, alto, medio y bajo. Por 
otro lado, se clasificó en relación con la importan-
cia de una mayor colaboración entre las empresas, 
integradores de sistemas, proveedores y clientes en 
el desarrollo de productos en diferentes niveles: es-
tratégico, táctico y operativo [3].
Posteriormente se utilizó el proceso analítico je-
rárquico [4], considerado como una de las he-
rramientas de análisis multi-criterio con mejores 
resultados, el cual consiste en construir un modelo 
jerárquico que represente el problema objeto de 
estudio, mediante criterios y alternativas plantea-
das inicialmente, para luego poder decidir cuál o 
cuáles son las mejores alternativas y tomar una de-
cisión final óptima [5]. Finalmente, se elaboró la 
estrategia “SISCAI” de integración de proveedores, 
que cumple con el objetivo de la presente investi-
gación de estructurar una estrategia de suministro 
para reducir sus costos asociados a través de un 
modelo de integración de proveedores para una 
empresa ensambladora de automóviles en Colom-
bia. Adicionalmente, es importante tener en cuenta 
que la estrategia “SISCAI” se puede adaptar a cual-
quier sector de la industria que tenga producción 
o ensamble y manejo de proveedores.
MÉTODOS
De acuerdo con el planteamiento de esta investi-
gación surgió la necesidad de conocer el compor-
tamiento del mercado, en relación con el origen 
de fabricación entre los vehículos ensamblados en 
Colombia y los importados. La Figura 1 muestra 
las cifras acumuladas por año desde el 2008 has-
ta el 2015; la clasificación de los datos se reali-
zó teniendo en cuenta los vehículos ensamblados 
por General Motors Colmotores (Chevrolet), Sofasa 
(Renault) y la Compañía colombiana Automotriz 
(Mazda). La participación de los vehículos impor-
tados se clasificó en las marcas más representativas 
como Kia, Nissan, Ford, Hyundai, Toyota, Suzuki y 
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Volkswagen, provenientes de países con convenios 
de tratados de libre comercio vigentes o suscritos 
como Corea, China, Estados Unidos y Japón. En la 
Figura 1 se evidencia el decrecimiento en la par-
ticipación del ensamble local de 12,25%, lo que 
refleja el impacto de las importaciones en la in-
dustria nacional.
La revisión de la literatura se realizó con el propó-
sito de identificar los diferentes tipos de integración 
de proveedores utilizados en la industria automotriz 
a nivel mundial. La búsqueda se hizo entre los úl-
timos 8 años con las palabras clave: colaboración 
con proveedores, integración de proveedores, mo-
delos de la industria automotriz, sector automotriz; 
donde se encontraron 113 artículos de los cuales 
el 72,57% mencionaban o definían el uso de algún 
tipo de integración utilizado en la industria a nivel 
mundial y el 27,43% no aportaban o no tenían nin-
gún tipo de relevancia sobre el tema de interés. La 
Tabla 1 muestra los resultados de la revisión de la 
literatura y en la Figura 2 su representación gráfica.
Figura 1. Comportamiento ventas del sector automotriz en Colombia 2008-2015. 
 Fuente: [32].
Tabla 1. Tipos de integración de proveedores aplicados en el sector automotriz.
 Fuente: elaboración propia.
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Los tipos de integración que se encontraron en la 
literatura fueron en primer lugar el consorcio mo-
dular, que es considerado la estrategia con más alto 
nivel de integración; se denomina de esta manera 
cuando la operación de montaje está dividida en 
módulos separados y el proveedor tiene la respon-
sabilidad del suministro y la instalación del módulo 
directamente en la línea de montaje del fabricante 
de automóviles; todos los trabajadores directos son 
pagados por los proveedores. El consorcio modular 
se halla diseñado de acuerdo con los principios 
modulares, en los que se reducen las interdepen-
dencias y la complejidad de todas las actividades 
de fabricación y de logística son asignadas a los 
proveedores por módulos [6]; en este tipo de inte-
gración los fabricantes de vehículos no están direc-
tamente involucrados en la fabricación, pero son 
los propietarios de los edificios y terrenos, y man-
tienen el control de toda la cadena de suministro 
[7]. Lo anterior ayuda a que la ensambladora se 
enfoque únicamente en sus competencias básicas 
principales y al mismo tiempo aproveche las ca-
pacidades de sus proveedores específicos [8], la 
ensambladora se centra en la planificación, dise-
ño, ingeniería, control de calidad, coordinación y 
la administración [9], y no está involucrada en las 
operaciones de montaje, pero es responsable de la 
inspección final de los vehículos terminados (Con-
trol de calidad). 
De otro lado, el consorcio modular tiene todas 
las características y ventajas del consorcio modu-
lar completo, la diferencia radica en que el por-
centaje o nivel de proveedores involucrados en 
la integración es menor; dependiendo del tipo de 
componente o nivel de criticidad de producto su-
ministrado por cada proveedor, así será el nivel con 
el que se involucren en la ensambladora [10]. 
En condominios los proveedores operan bajo el 
mismo techo de la ensambladora de vehículos 
como taller de montaje. A través de la subcontrata-
ción los fabricantes utilizan el espacio que no ne-
cesitan adyacente al montaje final y además tienen 
un seguimiento prolongado y por ende más deta-
llado [11]. Los proveedores que utilizan este tipo 
de integración arman sus propios módulos dentro 
de la ensambladora, que posteriormente introdu-
cen en la línea de producción para llevar a cabo 
el montaje final del vehículo. La ensambladora es 
Figura 2. Comportamiento ventas del sector automotriz en Colombia 2008-2015. 
Fuente: elaboración propia. 
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dueña de las instalaciones y arrienda o alquila el 
espacio a los proveedores [7]. 
Centro de proveedores consiste en que varios pro-
veedores comparten las instalaciones para el al-
macenamiento de sus componentes o módulos y 
además están ubicados muy cerca del fabricante 
de vehículos, los edificios y equipos son propiedad 
de la ensambladora o parcialmente del proveedor 
[12]; así, los proveedores establecen un suministro 
estable con un stock de seguridad. La propiedad de 
las piezas pertenece a los proveedores hasta que 
las piezas son dadas de baja del inventario y se 
utilizan para el montaje. Los proveedores son res-
ponsables de la reposición de inventario y gestión 
de la logística [13]. 
Parque de proveedores es el tipo de integración 
más utilizado en Europa y América Latina; por 
ejemplo Ford, en el 2004 abrió su primer parque 
de proveedores adyacente a la planta de montaje 
de Chicago. Con el fin de aprovechar los beneficios 
de la proximidad con los principales proveedores 
de nivel 1, muchas ensambladoras de vehículos 
han hecho arreglos con las autoridades locales 
para crear parques de proveedores adyacentes o, 
al menos, en las inmediaciones de sus centros de 
producción. A menudo, las inversiones en infraes-
tructura se realizan en forma conjunta entre grupos 
de inversionistas y la comunidad local [11]. 
Comunidad de proveedores automotriz es el ni-
vel más bajo de los diferentes tipos de integración, 
consiste en la reubicación de los principales pro-
veedores en las cercanías de la ensambladora de 
vehículos. La gran diferencia con los otros tipos de 
integración es que las entregas se hacen a más de 
una ensambladora (varias marcas); dicho escenario 
es posible si las diferentes ensambladoras de vehí-
culos se concentran de forma local o si una marca 
tiene más de una planta de ensamblaje dentro de 
distancias relativamente cortas y quiere ubicar pro-
veedores de nivel uno en una zona especial cerca 
de todas sus plantas de ensamblaje [14]. 
Integración de tecnologías de información le da 
una importancia al uso de tecnologías de informa-
ción, facilita la recopilación de datos vitales sobre 
los procesos del negocio y el intercambio de esta a 
través de las áreas funcionales. Para los proveedores 
de primer nivel en la industria automotriz, las tec-
nologías clave de información son: los sistemas de 
producción automatizada, sistemas de información 
integrados y el intercambio electrónico de datos 
[15], [16], [17], [18], [19], [20]. La integración de 
proveedores para el desarrollo de nuevos productos 
consiste en incluir previamente a los proveedores 
críticos en la planificación, diseño, proceso y fa-
bricación de nuevos productos. Es recomendable 
tener un responsable específico para las siguientes 
funciones: adquirir la información ambiental, inter-
cambiar puntos de vista, interpretar ambiente labo-
ral, resolver los conflictos de funciones cruzadas y 
llegar a un entendimiento mutuo de las tareas de 
desarrollo de productos [21], [22], la tercerización 
de la logística de distribución y entrega. 
Una novedad importante es la externalización de 
servicios logísticos, las investigaciones muestran 
que la logística de terceros proveedores (3PL) me-
jora la disponibilidad de productos y materiales 
por pedido y facilita la consolidación de pedidos 
[23], [24], [25]. El abastecimiento dividido fue visto 
como la mejor opción en términos de eficiencia, 
con una visión dinámica en el 2003, cuando fue 
considerado más ventajoso tener varios proveedo-
res de cada sistema para la misma planta con el fin 
de mantener y mejorar el proceso de reducción de 
costos [26], [27], [28]. 
En cuanto al control de calidad de la ensambladora 
en las instalaciones del proveedor, se encontró que 
las principales empresas han adoptado la gestión 
en sus cadenas de suministro y en la calidad total 
para fortalecer su desempeño organizacional. Sin 
embargo, una aplicación simultánea de ambos sis-
temas es difícil y consume una cantidad conside-
rable de recursos debido al alcance extendido que 
cubre no solo las funciones internas, sino también 
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las operaciones de los socios de negocios exter-
nos. Si la aplicación simultánea se puede lograr, la 
organización debería obtener grandes beneficios. 
Si falla, el impacto en el rendimiento del negocio 
sería grave [29]. 
Por último, la integración de la sostenibilidad en la 
cadena de suministro describe la importancia de 
las normas ambientales y sociales se integran en la 
gestión del suministro mediante la modificación de 
los procesos de compra [30]. La industria automo-
triz constituye un sistema de productos que directa 
e indirectamente se refiere a la creación de rique-
za económica, así como los impactos en el medio 
ambiente natural y humano a lo largo de todas las 
etapas del ciclo de vida del producto [31]. 
Con los resultados obtenidos en la revisión de la 
literatura se utilizó el proceso jerárquico analíti-
co, elaborando un árbol jerárquico como base de 
construcción, en el encabezado se tomó el objeti-
vo de encontrar la mejor estrategia de integración 
de proveedores que se ajuste al sector automotriz 
colombiano, la cual tiene un puntaje de 100 que 
corresponde al objetivo; en el primer nivel se in-
cluyeron los criterios, que para esta investigación 
son las características a evaluar y se les dio un 
puntaje entre 10 y 12, comparándolas en pares de 
acuerdo con su importancia, dicha comparación 
se muestra en la Tabla 2. En el segundo nivel se in-
cluyó la valoración de los sub-criterios de acuerdo 
a su impacto (alto, medio y bajo); y en el tercer 
nivel se incluyeron las alternativas, para este caso 
son las estrategias de integración. En la ecuación 
(1) se evidencia lo anterior, en donde VCA es el 
valor de la característica “alto”, VTC es el valor del 
tipo de característica y N es el número de niveles 
de cada característica, la formulación de VCM es 
el valor de la característica “medio”, y el VCB es 
el valor de la característica “bajo”, es la misma 
pero se multiplica por 2 y por 3 respectivamente. 
El proceso analítico jerárquico se muestra comple-
to en la Figura 3.
Ecuación (1). Valor de la característica alto
El resultado de cada estrategia se obtiene después 
de la sumatoria del valor asociado a cada carac-
terística, como lo muestra la Ecuación 2, según 
las fortalezas y debilidades de cada tipo de in-
tegración de acuerdo con un juicio de expertos 
del sector automotriz de las ensambladoras vi-
gentes en Colombia y a la definición conceptual 
de cada estrategia encontrada en la revisión de 
la literatura.
Características PUNTAJE
Calidad del producto final 12
Personalización del producto – proveedor 10
Tiempo de entrega-proveedor ensambladora 12
Localización proveedor 10
Información ensambladora -proveedor 12
Inversión ensambladora-proveedor 10
Tiempo de fabricación producto final ensambladora 12
Flexibilidad cambio de la producción proveedor 12
Protección medio ambiente ensambladora - proveedor 10
Tabla 2. Valoración comparativa de características. 
Fuente: elaboración propia. 
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Según los diferentes tipos de integración encon-
trados en la revisión de la literatura y con la 
aplicación del modelo jerárquico analítico se 
define la utilización de cuatro tipos de integra-
ción que obtuvieron los puntajes más altos y la 
mejor probabilidad de aplicación; se realizó la 
unión entre los tipos de integración consorcio 
modular parcial, abastecimiento dividido, cen-
tro de proveedores e integración de proveedores 
para el desarrollo de nuevos productos. La es-
trategia de suministro SISCAI está definida por 
la inclusión de los proveedores locales dentro 
del proceso de producción de la ensambladora, 
que consiste principalmente en la tercerización 
del personal operativo (54% aproximadamente), 
que está representado en la mano de obra direc-
ta, como es el personal de las líneas de produc-
ción (operarios) y los encargados del suministro 
de material a las líneas producción basado en 
el funcionamiento de la estrategia de suminis-
tro consorcio modular parcial. De igual forma, 
dada la disminución de los inventarios para que 
sean manejados directamente por su fabricante 
local, sobre la base de una estrategia centro de 
proveedores. Por último el desarrollo de referen-
cias originales de fábrica a través de proveedores 
locales, con base en la estrategia integración de 
proveedores para el desarrollo de nuevos pro-
ductos. El abastecimiento dividido se toma en 
cuenta para tener proveedores alternativos para 
productos críticos, dividiendo el porcentaje de 
compra entre dos proveedores máximo.
Ecuación (2). Cálculo consorcio modular parcial
En donde: CMP= Consorcio Modular Parcial, LP= 
Localización Proveedor, IEP= Información En-
sambladora-Proveedor, INEP= Inversión Ensam-
bladora-Proveedor, FPP= Flexibilidad Cambio 
Producción Proveedor, TPE= Tiempo de Entrega 
Proveedor-Ensambladora, TFE= Tiempo de Fabri-
cación Producto Final Ensambladora, CPF= Cali-
dad del Producto Final, PPP= Personalización del 
Producto Proveedor, PMA= Protección Medio Am-
biente Ensambladora Proveedor.
RESULTADOS
Los resultados obtenidos con la estrategia SISCAI 
se compararon con la estrategia actual de una de 
las ensambladoras que se encuentran activas en 
Colombia y se muestran en la Tabla 3. Adicional 
Figura 3. Clasificación de los tipos de integración en el sector automotriz. 
Fuente: elaboración propia.
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a la aplicación del proceso analítico jerárquico se 
realizó una simulación en una de las ensamblado-
ras vigentes en Colombia, transformando todos los 
costos asociados al abastecimiento de materiales a 
las líneas de ensamble incluidos cuellos de botella 
y modificaciones drásticas el programa diario de 
producción.
Las variaciones más importantes se encontraron en 
los diferentes tipos de inventario, mano de obra 
directa a cargo de la ensambladora, disponibili-
dad del material para las líneas de ensamble, ca-
lidad del producto terminado, cuellos de botella 
y pérdidas por mala manipulación del material. 
Con respecto a los inventarios tenemos un gran 
impacto, ya que con el uso de la estrategia SISCAI 
se promueve la utilización de los proveedores lo-
cales por cercanía y bajos costos de producción 
de sus productos, generando niveles más bajos de 
inventario CKD y material local en las bodegas de 
la ensambladora, generando un mayor tiempo de 
respuesta ante posibles cambios en el programa 
diario de producción. La mano de obra deja de ser 
en su mayoría a cargo de la ensambladora, ya que 
pasa a ser parte de cada proveedor, quien no sola-
mente se encarga de la fabricación de sus produc-
tos sino del envío y la instalación en el producto 
final (vehículo). Los cuellos de botella práctica-
mente desaparecen ya que todos los proveedores 
están enterados de manera inmediata del mix de 
producción y de los modelos nuevos que se van 
a fabricar. Además, las pérdidas por mala mani-
pulación se reducen significativamente, ya que el 
transporte y la instalación está a cargo del mismo 
proveedor quien es experto en su producto y co-
noce como transportarlo e instalarlo, sin que sufra 
modificaciones que posteriormente generen recha-
zos por los encargados de la inspección de calidad 
de la ensambladora.
Las desventajas de la aplicación de la estrategia 
SISCAI se generan en la etapa inicial de aceptación 
y aplicación por parte de los empleados y dirigen-
tes sindicales de la ensambladora. Lo importante 
será mostrar que con esta nueva estrategia se está 
impulsando la industria nacional y la vida de la 
ensambladora, ya que de lo contrario cada día será 
más difícil hacerle competencia a las marcas que 
llegan del exterior.
DISCUSIÓN
De acuerdo con el análisis que se realizó de la 
nueva estrategia SISCAI con la estrategia actual de 
la ensambladora en Colombia, se puede observar 
una reducción importante en el inventario CKD 
(fuente), como también la eliminación de los cue-
llos de botella en las líneas de producción por el 
involucramiento de los proveedores en la planta 
de ensamble.
Es importante mencionar que debido a la magnitud 
del cambio que se debe ejecutar a fin de poner en 
funcionamiento la nueva estrategia SISCAI, la re-
comendación para la implementación es realizarla 
gradualmente. Se debe iniciar con charlas informa-
tivas hacia todos los involucrados desde el nivel 
más bajo, incluidos dirigentes sindicales, hasta los 
líderes de todas las áreas. Es de vital importancia 
que el cambio sea conocido por todos los emplea-
dos y que se realice desde las áreas más complejas 
del ensamble y luego ir avanzando de atrás hacia 
adelante en el proceso con periodos de gracia esta-
blecidos de acuerdo con los resultados y sin perder 
el objetivo final. Adicionalmente para la implanta-
ción es fundamental dejar claro los compromisos 
que deben adquirir tanto la ensambladora como 
los proveedores seleccionados para dar el correcto 
inicio.
La etapa inicial y de donde radica todo el éxito de 
la estrategia SISCAI debe ser la explicación clara 
hacia los dirigentes sindicales para que entiendan 
el contexto y los riesgos actuales que tiene el sec-
tor automotriz en Colombia. Sin la correspondiente 
explicación a los sindicatos se pueden convertir en 
una limitación y frenar cualquier implementación 
que se quiera hacer.
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CONCLUSIONES
En esta investigación se logró comprobar que la 
aplicación de la nueva estrategia de integración 
de proveedores en las ensambladoras de automó-
viles en Colombia reduce los costos de operación 
y se puede llegar a mejorar su participación como 
también su permanencia en el sector automotriz 
en Colombia. De igual forma, las ensambladoras 
tienen un papel fundamental para la aplicación de 
SISCAI, debido a que no todos los proveedores tie-
nen la capacidad financiera para realizar cambios 
en su producción y esta debe financiarlos mientras 
se estabilizan.
La aplicación de SISCAI es viable para cualquier 
sector de la industria que tenga líneas de produc-
ción según el tipo de proveedor y la capacidad de 
la ensambladora. Siempre y cuando se tenga la co-
laboración mutua entre fábrica y sus proveedores.
El gran interés de los proveedores locales radica en 
las garantías que le debe dar la ensambladora en 
la compra de su producción por un plazo no infe-
rior de cinco años. Siempre y cuando cumpla las 
cláusulas de confidencialidad y calidad requeridas 
por la marca.
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